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© Karosseriebauteil aus Stahl 

(§) Eine Tragrahmenstruktur einer Fahrzeugkarosserie 
wird aus einer Vlelzahl von Karosseriebauteilen zusam- 
mengesetzt. Zur Schaffung einer leichtgewichtigen, ein- 
fach montierbaren und unfallsicheren Fahrzeugkarosse- 
rie wird vorgeschlagen, mindestens eines der Karosserie- 
bauteile ats dunnwandiges Stahlgu&teil auszubilden. Da- 
be i werden an Bauteiien bis 1,5 m Lange Wanddfcken bis 
hinab zu 1,0 mm erreicht Bei einer Tursaule lafct sich so 
gegenuber einer herkommlfchen Blech-Tursaule ohne 
EinbuBen bei der Festigkeit eine Gewichtseinsparung von 
25% erzielen. Gleichzeitig wird die Anzahl der Zusammen- 
bauteile der Tursaule bzw. der Tragrahmenstruktur erheb- 
lich vermindert. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf das Gebiet. der Her- 
stellung von Fahrzeugkarosserien und insbesondere auf ein 
Karosseriebauteil aus StahL 

[0002] Selbsttragende Fahrzeugkarosserien umfassen eine 
Tragrahmenstruktur, die aus einer Vielzahl von einzelnen 
Karosseriebauteilen zusammengesetzt ist. Die Aufteilung 
der Tragrahmenstruktur in eine Vielzahl von einzelnen Ka- 
rosseriebauteilen ist notwendig, um den unterschiedlichen 
Anforderungen an einzelne Bereiche der Karosserie Rech- 
nung zu tragen. Zu nennen sind hier insbesondere die Un- 
fallsicherheit, die Steifigkeit oder das Fahrzeuggewicht. Aus 
diesen Anforderungen resultieren zum Teil sehr komplexe 
Raumformen der Tragrahmenstruktur, so dafi sich die TVag- 
rahmenstruktur in einem einzigen Herstellungsvorgang zu- 
meist nicht mehr oder zumindest nicht mehr wirtschaftlich 
herstellen laTk. Tragrahmenstrukturen werden daher aus in 
grober Naherung extensiven, langlichen, stabartigen Ele- 
menten und kompakten Knoteneiementen aufgebaut, wel- 
che stabartige Elemente miteinander verbinden. Beispiele 
fiir stabartige Elemente sind die TiirsSulen oder die Dach- 
iangstrager oder Dachquertrager. 

[0003] Die einzelnen Karosseriebauteile sind in der Regel 
als separate Blechformteile ausgebildet und anschlieBend 
miteinander zusammengefUgt, vorzugsweise zusammenge- 
schweiBt. Die Aufteilung des Tragrahmens in stabartige Ele- 
mente und Knotenelemente ermoglicht die Verwendung von 
Halbzeugen in Form von Strangprofilstticken fiir die im we- 
sentlichen langlich ausgebildeten Elemente. Insbesondere 
komplex geformte Bauteile sind wiederum aus einer Viel- 
zahl von EinzelblechstUcken zusammengesetzt So werden 
fur eine B-Saule mitunter sieben Einzelblechstttcke beno- 
tigt, die zunachst separat hergestellt und dann miteinander 
verbunden werden mussen. Der fertigungstechnische Auf- 
wand bei einer aus Blechformteilen zusammengesetzten 
Tragrahmenstruktur ist dementsprechend hoch. 
[0004] Zur Vereinf achung der Herstellung steifer Knoten- 
elemente werden in jiingster Zeit auch Hydroformingverfah- 
ren verwendet, wodurch die Anzahl der Einzelteile eines 
Knotenelementes verringert werden kann. Vereinzelt korn- 
men als Knotenelemente auch Stahlgufiteile zum Einsatz. 
AOerdings sind die praktischen VerwendungsmSglichkeiten 
hier sehr beschrankt, da diese als dickwandige Bauteile 
Mindestwandstarken von mehr als 3 mm aufweisen und sich 
damit im Hinblick auf eine Verminderung des Fahrzeugge- 
wichts als nachteilig erweisen. Ein solches StahlguB-Kno- 
tenelement ist aus der WO 97/41010 bekannt Dieses be- 
kannte Knotenelement weist eine gitterartige Stniktur auf 
und wird in die Enden stabartiger Blechelemente hineinge- 
steckt. 

[0005] Im Zuge der Ressourcenschonung besteht jedoch 
ein hohes Interesse an der Verringerung des Fahrzeugge- 
wichts und folglich einer moglichst leichten Ausbildung der 
Fahrzeugkarosserie. Eine Moglichkeit zur Verringerung des 
Gewichts besteht in der Optimierung der Wanddicken des 
Tragrahmens. Diese hat unter der Beriicksichtigung einer 
Vielzahl von Randparametem zu erfolgen, wie beispiels- 
weise den Materialkosten, der Steifigkeit der Struktur, der 
Unfallsicherheit, den Befestigungsmoglichkeiten fiir An- 
bauteile wie z. B. Schamiere, den fertigungstechnischen 
Moglichkeiten oder der Eignung fur eine Serienproduktion. 
Die einzelnen Randparameter bedingen sich hierbei gegen- 
seitig. So erfordert die Verwendung dunnerer Bleche einen 
zusatzlichen Fertigungsaufwand durch erganzende Verstei- 
fungsmaBnahmen, beispielsweise durch die Anbringung 
von Zusatzblechen an besonders belasteten Stellen. In der 
bereits erw&hnten WO 97/41010 wird zum Zweck der Fe- 



stigkeitssteigerung vorgeschlagen, den Tragrahmen aus 
Edelstahl zu fertigen, wobei Knotenelemente mit kleinsten 
Wanddicken in der GroBenordnung von 3 bis 4 mm und 
stabartige Blechelemente mit Wanddicken in der GroBen- 
5 ordnung von 1 bis 2 mm verwendet werden. 

[0006] Eine weitere Entwicklungstendenz geht in Rich- 
tung der Verwendung von LeichtbauwerkstofTen. Aufgrund 
der Materialunterschiede zu Stahl sind hier jedoch eine ei- 
gene Konzeption des Tragrahmens sowie dementsprechend 

io angepaBte Fertigungstechniken notwendig, wobei nur sehr 
eingeschrankt auf herkommliche Techniken der Stahlverar- 
beitung zuruckgegriffen werden kann. Bevorzugt werden 
zur Zeit vor allem Leichtmetallegierungen auf Aluminium- 
basis eingesetzt. So ist aus der DE41 39 305 Al bekannt, 

15 einen Tragrahmen aus HohlprofilstUcken und Knoteneie- 
menten zusammenzusetzen. Die Hohlprofile sind dabei als 
dunnwandige Leichtrnetall-Strangprofile, die Knotenele- 
mentes hingegen als Leichtmetall-GuBteile ausgebildet 
[0007] Aus der DE 41 39 303 Al ist weiterhin bekannt, 

20 eine Tursaule, insbesondere eine B-Saule zumindest teil- 
weise als Leichtmetall-GuBteil auszubilden. Im Falle einer 
mehrteiligen Tiirsaule besteht jedoch ein Potential fiir eine 
weitere Vereinfachung der Teileanzahl und des Montageauf- 
wands. Die Ausbildung der gesamten Tiirsaule als Leicht- 

25 metall-GuBteil wird dort als eher problematisch beschrie- 
ben. Im Hinblick auf die Unfallsicherheit bei einem Seiten- 
aufprall ist die Tursaule in ihrem unteren Bereich verstarkt, 
wozu ein Zusatzelement in Form eines Blechformteils oder 
eines GuBteil aus Leichtmetall verwendet wird. Weiterhin 

30 wird vorgeschlagen, die Tursaule aus zwei Leichtmetall- 
Gufiteilen zusammenzusetzen. 

[0008] In der EP 0 836 983 A2 wird zur Verstarkung einer 
gegossenen A-Saule aus Leichtmetall vorgeschlagen, einen 
Stahltrager mit einzugieBen. Dies verkompliziert den Ferti- 

35 gungsaufwand jedoch wieder betrachtlich. 

[0009] Vor diesem Hintergrund liegt in der Erfindung die 
Aufgabe zugrunde, den Bau einer leichtgewichtigen, ein- 
fach montierbaren und unfallsicheren Fahrzeugkarosserie 
zu ermoglichen. 

40 [0010] Diese Aufgabe wird durch ein Karosseriebauteil 
aus Stahl einer Tragrahmenstruktur eines Kraftfahrzeuges 
gelost, wobei das Karosseriebauteil als diinnwandiges Stahl- 
guBteil ausgebildet ist. 

[0011] Die erfindungsgemaBe Losung beschreitet einen 

45 im Fahrzeugbau bisher nicht verfolgten Weg. Trotz der er- 
reichbaren Vorteile wurden dunnwandige Karosseriebau- 
teile aus Stahl bisher stets aus Blechmaterial hergestellt Im 
Hinblick auf eine Gewichtseinsparung stand vor allem die 
Verwendung von Leichtmetallen im Vordergrund. 

50 [0012] Durch Ausbildung von Knoteneiementen und ins- 
besondere auch der zwischen diesen angeordneten, weiteren 
Elemente des Tragrahmens als dunnwandige Stahlgufiteile 
ergibt sich ein erhebliches Gewichtseinsparpotential in der 
GrSBenordnung von 25% gegeniiber herkbmmlichen Karos- 

55 seriebauteilen aus Blech. Die Wanddicke wie auch die 
Formgebung lafit sich stufenlos nach den Festigkeitserfor- 
dernissen modellieren. Sie erreicht die Dicke von vergleich- 
baren, herkdmmlichen Karosseriebauteilen aus Blech. 
Oberdies konnen sehr komplexe Bauteile in einem einzigen 

60 Stuck hergestellt werden, so daB der Aufwand des Zusam- 
menfiigens, der in einem solchen Fall bei einem aus Einzel- 
blechstUcken zusammengesetzten Bauteil unumganglich 
ware, entfallt. Dies stellt insbesondere bei raumlich extensi- 
ven Bauteilen und komplexen Knoteneiementen eine erheb- 

65 liche Fertigungsvereinfachung dar. Gerade bei komplexen 
Knoteneiementen ergibt sich aus der diannwandigen Ausbil- 
dung eine erhebliche Gewichtseinsparung gegeniiber her- 
kommlichen Knoteneiementen, insbesondere auch gegen- 
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uber herkommlichen, dicken GuBknotenelementen der oben 
erlauterten Art. Weiterhin zeichnen sich die gegossenen Ka- 
rosseriebauteile durch eine gute SchweiBbarkeit aus, so daB 
diese anstelle eines entsprechenden Blechkarosseriebauteils 
in einer bereits bestehenden Fertigungslinie mit weiteren 5 
Karosseriebauteilen zu einem Tragrahmen zusammengefugt 
werden konnen. Einzelne Blechkarosseriebauteile oder 
Gruppen von diesen kdnnen problemlos durch ein dttnnwan- 
diges GuBkarosseriebauteil ersetzt werden. Insbesondere 
kann auch die bisherige Aufteilung in Knotenelemente und io 
stabartige Elemente aufgehoben werden. 
[0013] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
ist das Karosseriebauteil aus Edelstahl bergestellt. Die Ver- 
wendung von Edelstahl erlaubt bei hoher Festigkeit beson- 
ders geringe Wanddicken. "Oberdies wird hierdurch gleich- is 
zeitig eine bohe Korrosionsbestandigkeit erzielt, so daB eine 
bei Stahl iiblicherweise zu diesem Zweck erforderliche 
Nachbehandlung eingespart werden kann. Zudem zeichnet 
sich Edelstahl durch eine gute GieBbarkeit aus. Damit sind 
auch sehr komplex geformte oder groBe Bauteile wirtschaft- 20 
lich herstellbar, ohne daB dies mit einer grdBeren Anzahl 
von AusschuBteilen verbunden ware. 
[0014] Bevorzugt ist das Karosseriebauteil ein Nieder- 
druckguBteil. Beirn NiederdruckgieBen ist die Gefahr von 
Gefttgeverunreinigungen, welche die Festigkeit gerade von 25 
dunnwandigen Bauteilen besonders empfindlich storen kdn- 
nen, gering. Damit laBt sich die Produktqualitat weiter ver- 
bessern. 

[0015] Zur zusatziichen Versteifung des dunnwandigen 
StahlguBteils sind an diesem bevorzugt Rippen ausgebildet 30 
Die Anordnung der Rippen ricbtet sich nach den auf das 
Bauteil einwirkenden statischen und dynamischen Lasten, . 
die beispielsweise bei einer FEM-Simulation ermittelt wer- 
den konnen. Hierdurch laBt sich bei Einbaltung oder auch 
einer weiteren Steigerung der Festigkeitseigenschaften eine 35 
erhebliche Gewichtseinsparung verwirklichen. Die Wande 
zwischen den Rippen kdnnen in diesem Fall sehr diinn aus- 
gebildet werden, wobei die Wanddicke sehr variabel ist 
[0016] In einer weiteren, vorteilhaften Ausgestaltung der 
Erfindung sind an dem Karosseriebauteil SchweiBbuckel zur 40 
Ankopplung weiterer Bauteile ausgebildet Das Karosserie- 
bauteil kann dann im Prinzip ohne eine aufwendige, weitere 
Bearbeitung in einen Tragrahmen eingeftigt werden. 
[0017] Zur Verbesserung der MaBhaltigkeit ist es jedoch 
vorteilhaft, wenn nach dem GieBen eine Glattung der An- 45 
bindungsflachen zur Ankopplung an weitere Bauteile vorge- 
nommen wird. Diese kann beispielsweise in einem PreBvor- 
gang erfolgen. Damit wird ein sehr prazises Zusammenfu- 
gen des Tragrahmen s mit geringen Fertigungstoleranzen er- 
mSglicht. 50 
[0018] Das Karosseriebauteil kann weiterhin nach dem 
GieBen geschnittene Flansche und/oder Offnungen aufwei- 
sen. Hierdurch wird einerseits eine hohe MaBhaltigkeit der 
Formgebung erzielt. Andererseits sind gieBtechnisch bis- 
weilen schwierig herzustellende Formen auf diese Weise 55 
mitunter einfacher zu verwirklichen. 

[0019] Die Erfindung eignet sich besonders auch fur die 
Herstellung von Karosseriebauteilen mit einer grOBten Au- 
Benlange von mehr als 300 mm, die vor allem bei Tursaulen 
und Dachtragem auftritt Beispielsweise bildet das Karosse- 60 
riebauteil eine vollstandige TursSule in einem einzigen 
Stuck aus. Der Fertigungs- und Montageaufwand laBt sich 
damit in einem erheb lichen Umf ang vermindern. Gegeniiber 
einer Tursaule aus Blechteilen ergibt sich ein Gewichtsein- 
sparungspotential von 25 bis 35 Prozent Weiterhin ist es in 65 
diesem Sinne auch mSglich, einen vollstandigen Seitentei- 
linnenrahmen einer Fahrzeugkarosserie in einem einzigen 
Stuck als dOnnwandiges StahlguBteil auszubilden. 
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[0020] Aus Grunden der Gewichtseinsparung ist das Ka- 
rosseriebauteil diinn wandig, d. h. mil moglichst diinnen 
Wandabschnitten ausgebildet, wobei zumindest einzelne 
Wandabschnitte eine Wanddicke im Bereich zwischen 
1,0 mm und 4,0 mm, bevorzugt im Bereich zwischen 
1,5 mm und 3,0 mm aufweisen. 

[0021] Far eine besonders stabile Eckverbindung werden 
bisweilen als Hydroformingteile ausgebildete Knotenele- 
menten eingesetzt, die aus einem Hohlprofil hergestellt sind 
und an die anzuschlieBenden Tragrahmenelemente ange- 
pafite Aufnahmen aufweisen. Derartige Knotenelemente 
lassen sich ebenfalls als dunnwandige StahlguBteile herstel- 
len. In einer vorteilhaft Ausgestaltung der Erfindung ist da- 
her das Karosseriebauteil als kompaktes Knotenelement mit 
einer rohrartigen Aufnahme zur Ankopplung eines weiteren 
Karosseriebauteils ausgebildet 

[0022] Die oben genannte Aufgabe wird weiterhin gelost 
durch eine Fahrzeugkarosserie, welche eine Tragrahmen- 
struktur mit mindestens einem Karosseriebauteil der vorste- 
hend erlauterten Art umfafit Hiermit ergeben sich die be- 
reits erlauterten Vorteile eines hohen Gewichtseinsparungs- 
potendals in Verbindung mit einem verminderten Montage- 
aufwand. 

[0023] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Fahrzeug- 
karosserie wird die Iragrahmenstruktur aus stabartigen Ele- 
menten und diese miteinander verbindenden Knotenelemen- 
ten gebildet Weiterhin ist ein einsttickiges Karosseriebauteil 
vorgesehen, das ein stabartiges Element und ein Knotenele- 
ment umfafit Hierdurch ISBt eine hohe Funktionsintegradon 
erzielen und die Vielfalt und "Vlelzahl der Bauteile weiter 
vermindern. 

[0024] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispielen naher er- 
lautert Die Zeichnung zeigt in 

[0025] Fig. 1 ein erstes AusfUhrungsbeispiel eines dunn- 
wandigen, im StahlguB hergestellten Karosseriebauteils in 
Form einer Tursaule einer Tragrahmenstruktur fur ein Kraft- 
fahrzeug, und in 

[0026] Fig. 2 einen Schnitt durch die Tursaule nach Fig. 1 . 
[0027] Das AusfUhrungsbeispiel in den Fig. 1 und 2 zeigt 
ein Karosseriebauteil in Form einer Tursaule 1, hier einer B- 
Sauie, einer Tragrahmenstruktur aus Stahl fur ein Personen- 
kraftfahrzeug. Die Iragrahmenstruktur wird aus extensiven, 
stabartigen Element en und diese miteinander verbindenden 
Knotenelementen gebildet Als Knotenelemente werden 
hier solche Karosseriebauteile bezeichnet, die in raumlich 
kompakter Form eine vorzugsweise steife Verbindung der 
stabartigen Elemente ermdglichen. Unter letzteren werden 
raumlich extensive, vorwiegend langliche Karosseriebau- 
teile wie Tursaulen oder DachtrSger, aber auch flachenhafte 
Bauteile mit Tragfunktion verstanden, welche die raumliche 
Ausdehnung des TVagrahmens mitbestimmen. Das Fugen 
dieser Karosseriebauteile erfolgt Qberwiegend durch Zu- 
sammenschweiBen, beispielsweise in einer weitgehend au- 
tomatisierten FertigungsstraBe. Dabei ist es nicht unbedingt 
notwendig, dafi stets zwischen zwei miteinander zu verbin- 
denden, stabartigen Elementen ein Knotenelement vorgese- 
hen ist Vielmehr konnen bei geeigneter Ausbildung stabar- 
tige Elemente auch unmittelbar miteinander verschweifit 
werden. 

[0028] Die in Fig. 1 dargestellte Tursaule 1 ist als langge- 
strecktes, dlinnwandiges StahlguBteil ausgebildet, das uber 
weite Abschnitte eine Wanddicke von 1,0 bis 3 mm auf- 
weist Diese ist in Abhangigkeit der auftretenden Belastun- 
gen gewShlt, die beispielsweise Uber eine FEM Berechnung 
bestimmt oder experimentell ermittelt worden sind. Dabei 
konnen dickere Wandabschnitte stufenlos in diinnere Wand- 
abschnitte tibergehen. Aus Griinden der Gewichtseinspa- 
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rung wird eine moglichst diinne Wanddicke vorgesehen, 
beispielsweise von 2 mm. Besonders belastete Stellen sind 
hingegen zusaizlich versteift. Bei dem dargestellten AusfUh- 
rungsbeispiel weist die einteilige Tursaule 1 an ihrem Au- 
Benrand Flanschabschnitte 2 und 3 auf. Wie insbesondere 5 
aus Fig. 2 zu erkennen ist, ergibt sich damit im Querschnitt, 
auf dessen Form ausdriicklich hingewiesen wird, eine wan- 
nenartige Form mit verbesserter Torsions- und Biegesteifig- 
keit. 

[0029] Ein weiterer Versteifungseffekt wird durch die io 
Ausbildung von Rippen erzielt. Ein oberer, an einen Dach- 
holm anzubindender Abschnitt 4 der Tursaule 1, der sich 
spater an der fertigen Karosserie etwa liber den Bereich der 
Fensteraussparungen erstreckt, weist zwei sich im wesentli- 
chen in Langsrichtung der Tiirsaule 1 erstreckende Langs- 15 
rippen 5 auf, die hier parallel zueinander verlaufen. Diese 
Langsrippen 5 sind in Querrichtung von mehreren, unterein- 
ander beabstandeten Querrippen 6 durchsetzt. Die Qerrip- 
pen 6 erstrecken sich zwischen den einander gegeniiberlie- 
genden Seitenrandern 7 des wannenartigen Querschnitts und 20 
schlieBen an die seitlichen Flanschabschnitte 3 an. Fur einen 
oberen Anlenkpunkt eines Sicherheitsgurtes ist in einem 
Rippenkreuz eine Wandverdickung 8 ausgebildet, so daE 
dort hohe Zugkrafte sicher aufgenommen werden konnen, 
insbesondere ein AusreiBen des Anlenkpunktes vermieden 25 
wird. 

[0030] Ein an den oberen Abschnitt 4 bodenseitig an- 
schliefiender, unterer Abschnitt 9 der Tursaule 1 befindet 
sich an der spateren Fahrzeugkarosserie auf der Hohe der 
Turbeplankung. Dieser Bereich ist bei einem Seitenaufprall 30 
besonders gefahrdet und dementsprechend hier mit groSerer 
Breite ausgebildet. Das bodenseitige Ende des unteren Ab- 
schnittes 9 weist eine schalenartige Vertiefung 10 auf. In der 
schalenartigen Vertiefung 10 ist ein weiterer Befestigungs- 
punkt ftir den Sicherheitsgurt in Form einer sockelartigen 35 
Wandverdickung 11 ausgebildet, die wiederum mit einer 
Ausnehmung oder auch Durchgangsoffnung 12 zur Fixie- 
rung des Sicherheitsgurts versehen ist Zur Versteifung des 
Befestigungspunktes sind um diesen strahlenartig Verstei- 
fungsrippen 13 angeordnet, die sich von der Wandverdik- 40 
kung U zu dem Seitenrand 7 erstrecken. 
[0031] Wie Fig. 1 entnommen werden kann, ist die ge- 
samte Tursaule 1 trotz der vorstehend erlauterten, komple- 
xen Ausgestaltung als einstiickiges, leichtgewichtiges Bau- 
teil ausgebildet, das eine hohe stausche und dynamische Fe- 45 
stigkeit aufweist 

[0032] Ein wei teres AusfUhrungsbeispiel eines dUnnwan- 
digen Karosseriebauteils ist ein Knotenelement, dessen 
Wanddicken groBtenteils wiederum im Bereich von 1,0 mm 
bis 3,0 mm liegen, wobei hier Wandabschnitte mit einer 50 
Dicke von 2 mm dominieren. Das Knotenelement weist eine 
rohrartige Aufnahme auf, uber welche eine feste Ankopp- 
lung an ein anderes Karosseriebauteil erfolgen kann. Zur 
weiteren Versteifung des dunnwandigen Knotenelementes 
sind an diesem eine Vielzahl von Versteifungsrippen ausge- 55 
bildet, deren Lage und Ausrichtung entsprechend den auf- 
tretenden Belastungen erfolgt 

[0033] Weiterhin ist es moglich, die Funktionen eines 
stabartigen Hementes und eines Knotenelementes in ein 
einziges, diinnwandiges StahlguB-Karosseriebauteil zu inte- 60 
grieren. So kann beispielsweise ein vollstandiger Seitentei- 
linnenrahmen der Tragrahmensu-uktur als einstiickiges, 
dunnwandiges StahlguB-Karosseriebauteil ausgebildet wer- 
den. 

[0034] In alien Fallen laBt sich durch die Verwendung von 65 
Edelstahl als GuBmaterial eine weitere Festigkeitssteige- 
rung erzielen, wobei verschiedene Arten von Edelstablen 
verwendbar sind. Bevorzugt wird ein Edelstahl mit einer Fe- 



sugkeit von mindestens 400 MPa und einer Bruchdehnung 
von etwa 25 Prozent eingesetzt. Beispielsweise kann hier 
ein Edelstahl verwendet werden, der neben Eisen weiterhin 
0,2% Kohlenstoff, 5% Mangan, 0,4% Sihzium, 21% 
Chrom, 1,1% Nickel, 0,5% Kupfer und 0,13% Stickstoff 
enthalt. 

[0035] Neben einem guten GieBverhalten zeichnet sich 
dieser Stahl durch seine Korrosionsbestandigkeit und seine 
gute Umformbarkeit aus. Letzteres ist insbesondere dann 
von Interesse, wenn zur Optimierung der MaBhaltigkeit ein 
Nachschlagen des StahlguBteils in einem PreBwerkzeug er- 
folgt. Hierdurch lassen sich sehr hohe Genauigkeiten an den 
Anbindungsflachen zu weiteren Karosseriebauteilen erzie- 
len, so daB die Tragrahmenstruktur insgesamt mit engen To- 
leranzen herstellbar ist Dabei kann das StahlguBteil auch 
beschnitten, insbesondere durch Stanzen bearbeitet werden, 
um beispielsweise Offhungen 14 innerhalb eines Wan dab- 
schnittes oder Aussparungen 15 am Rand eines Fiansches 3 
einfach auszubilden. 

[0036] Gegenuber einer aus Blechformteilen zusammen- 
gesetzten Tursaule ergibt sich mit der in Fig. 1 dargestellten 
Tursaule 1 aus dem vorgenannten Edelstahl eine Gewichts- 
einsparung von etwa 34% ohne EinbuBen bei den Fes tig- 
keitseigenschaften, wenn diese im Hinblick auf die Crashsi- 
cherheit, die dynamische und statische Steifigkeit, den Tur- 
durchhang und die GurtausreiBfestigkeit untersucht werden. 
[0037] Die Herstellung der einzelnen StahlguB-Karosse- 
riebauteile erfolgt in einem Niederdruck-GuBverfahren, bei 
dem wahrend des Befiillens der GuBform von unten gegen 
die Schwerkraft vorzugsweise eine laminare Stromung vor- 
liegt. Um insbesondere auch groBe und lange Formhohl- 
raume zu beftillen, wird die ZufQhrung der Schmelze bis an 
die GuBform beheizt. Durch die langsame Befullung der 
GuBform wird ein Einschwemmen von Verunreinigungen in 
das Bauteil vermieden. Die Verwendung von Edelstahl er- 
moglicht die Ausbildung besonders diinnwandiger Stahl- 
guBteile mit Wanddicken bis hinab zu 1,0 mm, wobei sich 
Bauteile mit bis zu 1,5 m herstellen lassen. Nacn der Entfer- 
nung der Angiisse stent das Bauteil unmittelbar zu einem 
Einbau in einen Tragrahmen zur Verftigung. Zur Verbesse- 
rung der MaS- und Formgenauigkeit wird jedoch bevorzugt 
ein PreBvorgang in einem Formwerkzeug zwischengeschal- 
tet. Es ist auch moglich, lediglich Abschnitte, beispielsweise 
die Anbindungsflachen zu weiteren Bauteilen umformtech- 
nisch oder span end nachzubearbeiten. 

BEZUGSZEICHENLISTE 

1 Tursaule 

2 Seitenflansch 

3 weiterer Seitenflansch 

4 oberer Abschnitt der Tursaule 

5 Langsrippe 

6 Querrippe 

7 Seitenrand 

8 Wandverdickung 

9 unterer Abschnitt der Tiirsaule 

10 schalenartige Vertiefung 

11 Wandverdickung 

12 Durchgangsoffnung 

13 Versteifungsrippen 

14 Offhung 

15 Ausnehmung 

Patentanspruche 

1. Karosseriebauteil aus Stahl einer Kraftfahrzeug- 
Tragrahmenstruktur, dadurch gekennzeichnet, daB 
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das Karosseriebauteil (1) als dunnwandiges StahlguB- 
leil ausgebildet ist 

2. Karosseriebauteil nach Anspruch I, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB dieses aus Edelstahl hergestellt ist. 

3. Karosseriebauteil nach Anspruch 1 oder 2, dadurch s 
gekennzeichnet, daB dieses ein NiederdruckguBteil ist 

4. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB an diesem Rippen (5, 
6, 13) ausgebildet sind, 

5. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis io 

4, dadurch gekennzeichnet, daB an diesem SchweiB- 
buckel zur Ankopplung weiterer Bauteile ausgebildet 
sind. 

6. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB dieses nach dem Gie- 15 
Ben geglattete Anbindungsfiachen zur Ankopplung 
weiterer Bauteile aufweist. 

7. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB dieses nach dem Gie- 
Ben geschnittene oder gestanzte Flansche (2, 3) und/ 20 
oder Offhungen (14) aufweist 

8. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 

7, dadurch gekennzeichnet, daB dieses eine groBte Au- 
Benlange von mehr als 300 mm aufweist 

9. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 25 

8, dadurch gekennzeichnet, daB dieses Wandabschnitte 
mit einer Wanddicke im Bereicb zwischen 1,0 mm und 
4,0 mm, insbesondere im Bereich zwischen 1,5 mm 
und 3,0 mm aufweist 

10. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 30 

9, dadurch gekennzeichnet, daB dieses eine einstiickige 
Tursaule (1), insbesondere eine A-Saule oder B-Saule 
der Tragrahmenstruktur bildet 

11. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 

9, dadurch gekennzeichnet, daB dieses als kompaktes 35 
Knotenelement mit einer rohrartigen Aufnahme zur 
Ankopplung eines weiteren Karosseriebauteils ausge- 
bildetist 

12. Karosseriebauteil nach einem der Anspriiche 1 bis 

9, dadurch gekennzeichnet, daB dieses einen vollstan- 40 
digen Seitenteilinnenrahmen ausbildet 

13. Fahrzeugkarosserie umfassend eine Tragrahmen- 
struktur mit mindestens einem Karosseriebauteil (1) 
nach einem der Anspriiche 1 bis 12. 

14. Fahrzeugkarosserie nach Anspruch 13, dadurch 45 
gekennzeichnet, daB die Tragrahmenstruktur aus stab- 
artigen Blementen und diese miteinander verbindenden 
Knotenelementen gebildet wird, und daB ein einstucki- 
ges Karosseriebauteil (30) vorgesehen ist, das ein stab- 
artiges Element und ein Knotenelement integriert 50 
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